Magnetically actuated torque limiting coupling - has driving cylinder between 
cylinders with inner and outer rings of magnets permitting relative rotation 
for torque adjustment 
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Abstract of DE4236428 

The coupling has a cylinder (16) connected to a driving spindle, supported by ball bearings inside an outer 
cylinder (21) with a ring of magnets (40) on its internal surface. Supported inside the driving cylinder is an 
inner cylinder (24) carrying a ring of magnets (41) on its outside surface. The inner and outer cylinders 
have flanges at the output end, the inner cylinder flange is connected to a driven component. A screw 
connection between the flanges permits a certain relative rotation between the inner and outer magnets to 
regulate the magnetic forces between the driven and driving cylinders. USE/ADVANTAGE - E.g. for screw 
top fitting machine. Easy adjustment where access is difficult. 
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(54) Magnetisch betatigte Drehmoment-Begrenzungs-Kupplung 

@ Die Erfindung betrifft eine magnetisch betatigte Drehmo- 
ment-Begrenzungskupplung mit einer Eingangs-Antriebs- 
welle, die mit einem hohlen Zylinder zur Drehung mit diesem 
verbunden ist. Der Zylinder besteht aus einem magnetisier- 
baren Material, das, wenn es magnetisiert ist, einer Ande- 
rung seines magnetischen Zustandes widersteht. Ein erstes 
hohl-zylindrisches Ausgangs-Antriebselement ist konzen- 
trisch urn den Zylinder zur Drehung relativ zu diesem 
gelagert. Ein zweites Ausgangs-Antriebsetement ist mit dem 
ersten Antriebselement verbunden, so daS es sich konzen- 
trisch innerhalb des Zylinders erstreckt. Paare von Magneton 
sind an den beiden Antriebselementen angebracht, um 
Magnetfelder um den Zylinder zu erzeugen. Wenn die 
Antriebswelle und der Zylinder rotiert werden, erzeugen die 
Magnetfelder ein Drehmoment, welches die beiden An- 
triebselemente zu drehen sucht. Durch die Kupplung wird 
■ damit eine Antriebsverbindung geschaffen. Die beiden An- 
f triebselemente sind drehbar relativ zueinander, um die 
relativen Positionen der Magnetpaare und dadurch die 
Starke des von ihnen erzeugten Magnetfeldes zu verandern. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine magnetisch betatigte 
Drehmoment-Begrenzungskupplung mit Einrichtungen 
zum Einstellen der maximalen Starke des Drehmomen- 
tes, das ubertragen werden kann. 

Drehmoment-Begrenzungskupplungen und Kupp- 
lungen allgemein sind bekannte Vorrichtungen. die ei- 
nen begrenzten Betrag einer Energie, typischerweise 
ein Drehmoment von einem Eingangselement auf ein 
Ausgangselement ubertragen konnen. Solche Kupplun- 
gen zeichnen sich aus durch eine vorgegebene maximale 
Drehmomentstarke, die durch sie ubertragen werden 
kann. Wenn das iibertragene Drehmoment kleiner als 
oder gleich dem maximalen Drehmoment ist, erlaubt es 
die Kupplung, daB das Eingangselement das Ausgangs- 
element drehbar antreibt Wenn jedoch versucht wird, 
das maximale Drehmoment zu ubersteigen, reagiert die 
Kupplung in der Art, daB das Eingangselement vom 
Ausgangselement getrennt wird. In manchen Kupptun- 
gen ist diese Trennung vollstandig, was dazu fuhrt, daB 
kein Drehmoment mehr ubertragen wird In anderen 
Kupplungen ist diese Trennung nur partial mit der Fol- 
ge, daB nur die vorgegebene maximale Drehmoment- 
starke durch die Kupplung ubertragen wird. 

Drehmoment-BegrenzungskUpplungen werden in 
weitem Umfang verwendet. Beispielsweise werden sie 
fiir Maschinen zum Aufschrauben von Gewindekappen 
auf Flaschen und andere Behalter benutzt. In diesem 
Fall ist eine Antriebswelle der Maschine mit dem Ein- 
gangselement der Kupplung verbunden, wahrend ein 
Kappenschraubkopf mit dem Ausgangselement verbun- 
den ist Die Drehmomentgrenze der Kupplung wird so 
eingestellt, daB die maximale Drehmomentstarke, die 
auf die Kappen beim Einschrauben aufgebracht wird, 
begrenzt wird. 

Somit wird nur eine vorgegebene Drehmomentstarke 
auf die Kappen ausgeiibt, wenn sie auf die Behalter 
geschraubt werden. Wenn eine Kappe richtig auf den 
Behalter aufgeschraubt ist, trennt die Kupplung die An- 
triebswelle der Maschine von dem Schraubkopf, wo- 
durch verhindert wird, daB ein zu hohes Drehmoment 
auf diesen aufgebracht wird. Dies ist besonders wichtig, 
urn Schaden zu verhindem, wenn eine Kappe klemmt, 
wahrend sie auf den Behalter geschraubt wird. 

Es sind verschiedene Drehmoment-Begrenzungs- 
kupplungen bekannt Einige von diesen verwenden Ma- 
gnete und das Prinzip der magnetischen Anziehung, urn 
die Drehmoment-Begrenzungsverbindung zwischen 
dem Eingangselement und dem Ausgangselement her- 
beizufiihren. Die bekannten magnetischen Drehmo- 
ment-Begrenzungskupplungen sind jedoch entweder 
nicht einstellbar (das heiBt, das maximale Drehmoment 
kann nicht variiert werden) oder schwierig einzustellen. 
Auch konnen bekannte Kupplungen dieser Art nur ein 
relativ kleines Drehmoment fur eine gegebene physi- 
sche GroBe der Kupplung ubertragen. Diese Begren- 
zungen konnen zu Problemen fuhren, wenn die Kupp- 
lung bei einer Maschine verwendet wird, bei der der 
Zugang zur Kupplung beschrankt ist und der verfugba- 
re Raum fiir die Kupplung klein ist. Es ist daher er- 
wunscht, eine verbesserte Struktur fiir eine magnetisch 
betatigte Drehmoment-Begrenzungskupplung zu schaf- 
fen, wobei das maximale Drehmoment schnell und ein- 
fach einstellbar und ein relativ groBes Drehmoment bei 
einer gegebenen korperlichen GroBe ubertragen wer- 
den kann. 

Die Erfindung betrifft somit eine verbesserte magne- 
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tisch betatigte Drehmoment-Begrenzungskupplung. 
Die Kupplung hat eine Eingangs-Antriebswelle, die mit 
einem hohlen Zylinder zur Drehung mit diesem verbun- 
den ist Der Zylinder ist aus einem magnetisierbaren 
5 Material geformt, das, wenn es magnetisiert ist, Veran- 
derungen seines magnetischen Zustandes widersteht. 
Ein erstes hohl-zylindrisches Ausgangs-Antriebsele- 
ment ist konzentrisch urn den Zylinder zur Drehung 
relativ zu diesem gelagert Ein zweites Ausgangs-An- 
io triebselement ist mit dem ersten Antriebselement ver- 
bunden, so daB es sich konzentrisch in dem Zylinder 
erstreckt Paare von Magneten sind am ersten und zwei- 
ten Antriebselement angebracht, urn magnetische Fel- 
der urn den Zylinder zu erzeugen. Wenn die Antriebs- 
15 welle und der Zylinder rotieren, erzeugt das Magnetfeld 
ein Drehmoment, das das erste und das zweite Antriebs- 
element zu drehen sucht Durch die Kupplung wird so- 
mit eine Antriebsverbindung geschaffen. Das erste und 
das zweite Antriebselement sind drehbar relativ zuein- 
20 ander, urn die relativen Positionen der Magnetpaare zu 
verandern und dadurch die Starke der hierdurch er- 
zeugten Magnetfelder. 

Beispielsweise Ausfuhrungsformen der Erfindung 
werden nachfolgend anhand der Zeichnung erlautert, in 
25 der 

Fig. 1 im Schnitt eine magnetisch betatigte Drehmo- 
ment-Begrenzungskupplung nach der Erfindung zeigt. 

Fig. 2 zeigt eine Ruckansicht der Kupplung, gesehen 
von rechts in Fig. 1. 
30 Fig* 3 zeigt einen Schnitt der Kupplung langs der Li- 
nie 3-3 von Fig. 1. 

Fig. 4 zeigt einen Schnitt ahnlich Fig. 3, wobei das 
erste und das zweite Antriebselement in einer unter- 
schiedlichen relativen Position dargestellt sind, urn die 
35 maximale Starke des Drehmomentes, das durch die 
Kupplung ubertragen werden kann, zu verandern. 

Die Fig. 1 und 2 zeigen eine magnetisch betatigbare 
Drehmoment-Begrenzungskupplung 10 nach der Erfin- 
dung. Die Kupplung 10 hat eine Antriebswelle 11. die 
40 mit irgendeiner konventionellen Antriebsquelle fiir eine 
Drehkraft (nicht gezeigt) verbunden werden kann. Ein 
Keil oder eine PaBfeder 12 ist an der Antriebswelle 11 
angebracht urn diese Verbindung zu erleichtern. Die 
Antriebswelle 1 1 endigt in einer vergroBerten Nabe 13, 
45 in deren Ende eine ringftirmige Nut 14 ausgebildet ist 
Eine Mehrzahl von radial einwarts verlaufenden Boh- 
rungen 15 ist ebenfalls in der Nabe 13 der Antriebswelle 
11 ausgebildet Die Bohrungen 15 erstrecken sich durch 
einen Teil der Nut 14. 
50 Ein hohler Antriebszylinder 16 ist an der Antriebswel- 
le 11 zur Drehung mit dieser befestigt Ein Ende des 
Antriebszylinders 16 ist in der Nut 14 aufgenommen, die 
in der Nabe 13 der Antriebswelle 1 1 ausgebildet ist. Eine 
Mehrzahl von radial verlaufenden Offnungen 17 ist 
55 durch das eine Ende des Antriebszylinders 16 ausgebil- 
det Die Offnungen 17 sind so positioniert, daB sie mit 
den Nabenbohrungen 15 fluchten, wenn das eine Ende 
des Antriebszylinders 16 in der Nut 14 aufgenommen ist. 
Eine Mehrzahl von Stiften 18 ist durch die Nabenboh- 
60 rungen 15 und die Zylinderoffnungen 17 eingesetzt, urn 
den Antriebszylinder 16 an der Antriebswelle 11 zu be- 
festigen. Die Stifte 18 konnen eingepreBt oder ander- 
weitig in den Bohrungen 15 und den Offnungen 17 ge- 
halten sein, um eine Loslosung wahrend des Betriebes 
65 zu verhindem. 

Die Kupplung 10 hat ferner eine Ausgangsantriebs- 
anordnung 20, die mit irgendeiner nicht gezeigten anzu- 
treibenden Komponente verbunden werden kann. Die 
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Antriebsanordnung 20 hat ein erstes Antriebselement 
21, das urn die Antriebswelle 11 und den Antriebszylin- 
der 16 angeordnet ist Das erste Antriebselement 21 hat 
eine Nabe, die drehbar auf der Antriebswelle 11 mittels 
eines Paares von Lagern 22 und 23 geiagert ist. Diese 5 
Lager 22 und 23 lagern die gesamte Antriebsanordnung 

20 und die Antriebswelle 11 zur relativen Drehung urn 
eine gemeinsame Achse. Das erste Antriebselement 21 
hat ferner einen zylindrischen Abschnitt der sich axial 
von der Nabe aus urn den Antriebszylinder 16 erstreckt. 10 
Das erste Antriebselement 21 endigt in einem radial 
auswarts sich erstreckenden Flansch, der an dem Ende 
der Kupplung 10 entgegengesetzt zur Antriebswelle 11 
liegt. 

Die Antriebseinrichtung 20 hat ferner ein zweites An- 15 
triebselement 24. Das zweite Antriebselement 24 hat 
einen Abschnitt, der allgemein hohl und zylindrisch ge- 
formt ist, und der konzentrisch im Antriebszylinder 16 
und im zylindrischen Teil des ersten Antriebselementes 

21 angeordnet ist. Das zweite Antriebselement 24 hat 20 
ferner einen radial auswarts sich erstreckenden Flansch, 
der an dem Ende der Kupplung 10 entgegengesetzt zur 
Antriebswelle 11 liegt. Der Flansch des zweiten An- 
triebselementes 24 liegt somit benachbart zum Flansch 
des ersten Antriebselementes 21. Wenn gewiinscht, 25 
kann eine Ausnehmung in einefn der Flanschen ausge- 
bildet werden (wie bei 25 am zweiten Antriebselement 
24 gezeigt), urn das erste und das zweite Antriebsele- 
ment 21 und 24 konzentrisch zu positionieren. Der 
Flansch des zweiten Antriebselementes 24 kann mit ei- 30 
ner Mehrzahl von Umfangsoffnungen 26, einem inneren 
Keil oder einer PaBfeder 27 oder anderen Mitteln verse- 
hen sein, urn ihn mit der obengenannten getriebenen 
Komponente zu verbinden. 

Es sind Mittel vorgesehen, urn das erste Antriebsele- 35 
ment 21 mit dem zweiten Antriebselement 24 zur ge- 
meinsamen Drehung zu verbinden. In der dargestellten 
Ausfuhrungsform ist ein Paar gegenUberliegender bo- 
genformiger Schlitze 30 durch den Flansch des ersten 
Antriebselementes 21 ausgebildet. 40 

In jedem der Schlitze 30 ist eine Schraube 31 und ein 
Unterlegring 32 angeordnet. Die Schrauben 31 erstrek- 
ken sich durch die Unterlegringe 32 und die Schlitze 30 
in entsprechende Gewindebohrungen 33, die im Flansch 
des zweiten Antriebselementes 24 ausgebildet sind. 45 
Wenn die Schrauben 31 gelost sind, konnen das erste 
und das zweite Antriebselement 21 und 24 relativ zuein- 
ander uber den durch die Schlitze 30 begrenzten Bogen 
rotieren. Wenn die Schrauben angezogen werden, ste- 
hen das erste und das zweite Antriebselement 21 und 24 
in Reibungseingriff miteinander, so daQ eine relative 
Drehung verhindert wird. Der Zweck dieses Aufbaus 
wird nachfolgend beschriebea 

Wie Fig. 3 am besten zeigt, ist eine erste Mehrzahl 
von axial verlaufenden Magneten 40 an der inneren 
Oberflache des zylindrischen Teiles des ersten Antriebs- 
elementes 21 angebracht Acht solcher Magnete 40 sind 
in gleichen Abstanden urn den Innenumfang des ersten 
Antriebselementes 21 in der dargestellten Ausfuhrungs- 
form vorgesehen, obwohl auch eine groBere oder eine 
kleinere Anzahl nach Wunsch vorgesehen werden kann. 
Die Magnete 40 sind konventionell und werden so ma- 
gnetisiert, daB ihre inneren Oberflachen eine vorgege- 
bene magnetische Polaritat haben. In der dargestellten 
Ausfuhrungsform sind die inneren Oberflachen der Ma- 
gnete 40 abwechselnd als magnetische Nordpole und 
Sudpole urn den Innenumfang des ersten Antriebsele- 
mentes 21 polarisiert. 
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In gleicher Weise ist eine zweite Mehrzahl von axial 
verlaufenden Magneten 41 an der AuBenoberflache des 
zylindrischen Abschnittes des zweiten Antriebselemen- 
tes 24 angeordnet. Die Anzahl der Magnete 41, die am 
zweiten Antriebselement 24 befestigt ist, ist vorzugs- 
weise gleich der Anzahl der Magnete 40, die am ersten 
Antriebselement 21 befestigt. ist. Die Magnete 41 sind 
vorzugsweise so magnetisiert, daB ihre auBeren Ober- 
flachen eine magnetische Polaritat haben, die entgegen- 
gesetzt zu der magnetischen Polaritat der inneren Ober- 
flachen der Magnete 40 ist In der dargestellten Ausfuh- 
rungsform sind somit die auBeren Oberflachen der Ma- 
gnete 41 abwechselnd als magnetische Nordpole und 
Sudpole urn den AuBenumfang des zweiten Antriebs- 
elementes 24 magnetisiert. Jeder der radial fluchtenden 
Magnete 40 und 41 hat dieselbe Polaritat. Somit sind die 
auBeren Magnete 40 mit Nordpol radial ausgerichtet 
mit den inneren Magneten 41 mit Nordpol, und die au- 
Beren Magnete 40 mit Sudpol sind radial ausgerichtet 
mit den inneren Magneten 41 mit Sudpol. Die Magnete 
40 und 41 k6nnen aus einem seltenen Erdmetall gebildet 
sein, z. B. Samarium, Kobalt oder anderen ahnlichen ma- 
gnetischen Materialmen. 

Wie oben erwahnt, ist der Antriebszylinder 16 kon- 
zentrisch zwischen der ersten Mehrzahl von Magneten 

40 (die am ersten Antriebselement 21 befestigt sind) und 
der zweiten Mehrzahl von Magneten 41 (die am zweiten 
Antriebselement 24 befestigt sind) angeordnet. Der An- 
triebszylinder 16 besteht aus einem magnetisierbaren 
Material, das, wenn es magnetisiert ist, Anderungen sei- 
nes magnetischen Zustandes widersteht. Ein Beispiel fur 
ein magnetisches Material mit Hysterese, das sich gut 
eignet fur den Antriebszylinder 16, ist Alnico (Qualitat 5 
der Firma "Magnetic Manufacturers and Producers As- 
sociation"). 

Im Betrieb erzeugen die Paare von Magneten 40 und 

41 magnetische Felder, die durch die ersten und zweiten 
Antriebselemente 21 und 24 und durch den Zylinder 16 
verlaufen. Diese Magnetfelder erzeugen einen magne- 
tischen FluB (Kraftlinien), von denen einige schematisch 
bei 42 und 43 in den Fig. 3 und 4 dargestellt sind. Die 
FluBlinien 42 von jedem auBeren Nordpolmagnet 40 
erstrecken sich radial einwarts in den Zylinder 16, dann 
in Umfangsrichtung in einer Richtung durch den Zylin- 
der 16, dann radial nach auBen in den angrenzenden 
auBeren SUdpolmagnet 40, dann in Umfangsrichtung in 
entgegengesetzter Richtung durch das erste Antriebs- 
element 21 und zuruck zum auBeren Nordpolmagnet 40. 
In ahnlicher Weise verlaufen die FluBlinien 43 von je- 

50 dem inneren Nordpolmagnet 41 radial nach auBen in 
den Zylinder 16, dann in Umfangsrichtung in einer Rich- 
tung durch den Zylinder 16, dann radial einwarts zu dem 
benachbarten inneren Siidpolmagnet 41 und dann in 
Umfangsrichtung in entgegengesetzter Richtung durch 
55 das zweite Antriebselement 24 zuruck zum inneren 
Nordpolmagnet 41. Wie Fig. 3 zeigt, ist jeder der Ma- 
gnete 40 und 41 an zwei magnetischen Kreisen beteiligt, 
namlich einem mit jedem seiner benachbarten und eine 
entgegengesetzte Polaritat aufweisenden Magneten 40 
60 und 41. 

Wegen des hier benutzten Materials wird der Zylin- 
der 16 in Flucht mit dem magnetischen FluB magneti- 
siert Diese Magnetisierung bewirkt, daB der Zylinder 16 
Widerstand leistet, wenn er relativ zu den Magneten 40 
65 und 41 und damit zu dem ersten und zweiten Antriebs- 
element 21 und 24 bewegt wird. Wenn daher die An- 
triebswelle 11 und der Zylinder 16 in Drehung versetzt 
werden, erzeugt der MagnetfluB ein Drehmoment, das 
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die durch Magnete 40 und 41 erzeugten Magnetfelder 
mit dem Zylinder 16 mitzieht 

Als Folge hiervon werden das erste und das zweite 
Antriebselement 21 und 24 veranlaflt, sich mit dem Zy- 
linder 16 zu drehen, und es ist eine Drehverbindung 
durch die Kupplung 10 von der Antriebswelle 1 1 zu den 
Antriebselementen 21 und 24 geschaffen. 

Die Fahigkeit der Kupplung 10, ein Drehmoment zu 
iibertragen, hangt von der Starke der Magnetfelder ab, 
die von den Magneten 40 und 41 erzeugt werden und 
von dem Material, aus dem der Zylinder 16 besteht. 
Wenn ein groBeres Drehmoment durch die Kupplung 
10 iibertragen werden soil, reicht die magnetische An- 
ziehungskraft zwischen dem Zylinder 16 und den Ma- 
gneten 40 und 41 nicht aus, urn die Antriebsverbindung 
aufrechtzuerhalten. Die Antriebswelle 1 1 versetzt daher 
das erste und das zweite Antriebselement 21 und 24 
nicht in Drehung. Die Antriebselemente 21 und 24 rut- 
schen oder gleiten daher relativ zum Zylinder 16, wenn 
dieser rotiert wird. Das durch die Kupplung 10 iiber- 
tragbare und ubertragene Drehmoment ubersteigt da- 
her nicht die vorgegebene maximale Starke. 

Fig. 3 zeigt, daB die Magnete 40 und 41 so ausgerich- 
tet sind, daB die Nordpole und die Sudpole radial mitein- 
ander fluchten. Die Wege des magnetischen Flusses 42 
und 43, der durch den Zylinder 16 l&uft, iiberlappen 
daher einander deutlich an acht bogenformigen Seg- 
menten (wobei nur zwei solcher iiberlappender bogen- 
formiger Segmente dargestellt sind). Die Dichte des 
Magnetflusses 42 und 43, der durch den Zylinder 16 lauft 
(das heiBt die Anzahl der magnetischen Kraftlinien 42 
und 43 je Einheit der Querschnittsflache des Zylinders 
16), erreicht ein Maximum an diesen sich uberlappenden 
bogenformigen Segmenten. 

Die magnetische Anziehungskraft des Zylinders 16 
auf die Magnetpaare 40 und 41 betragt ebenfalis ein 
Maximum. Diese relative Position des ersten und des 
zweiten Antriebselementes 21 und 24 stellt die Position 
dar, in der die maximale Drehmomentstarke durch die 
Kupplung 10 hindurchgeht 

In einigen Fallen kann es erwunscht sein, die Kupp- 
lung 10 so einzustellen, daB das von ihr ubertragene 
Drehmoment kleiner ist als das maximale Drehmoment. 
Urn dies zu bewirken, werden die Schrauben 31 gelok- 
kert oder gelost, so daB der Reibungseingriff zwischen 
dem ersten und dem zweiten Antriebselement 21 und 24 
getrennt wird. Das erste Antriebselement 21 wird dann 
relativ zum zweiten Antriebselement 24 gedreht, derart, 
daB die entsprechenden Magnete 40 und 41 nicht mehr 
radial miteinander fluchten, wie in Fig. 4 dargestellt ist. 
Dann werden die Schrauben 31 wieder angezogen, so 
daB der Reibungseingriff zwischen dem ersten und dem 
zweiten Antriebselement 21 und 24 wiederhergestellt 
wird. Die Kupplung 10 kann dann in der oben beschrie- 
benen Weise betrieben werdea 

Wenn die beiden Antriebselemente 21 und 24 die ra- 
dial nicht fluchtende Position haben, wie in Fig. 4 ge- 
zeigt ist, iiberlappen sich die Bahnen des magnetischen 
Flusses 42 und 43, die durch den Zylinder 16 laufen, nur 
teilweise miteinander. Die Dichte des Magnetflusses 42 
und 43, der durch den Zylinder 16 geht, ist daher kleiner 
als das Maximum, und dies gilt ebenso fur die magne- 
tische Anziehungskraft des Zylinders 16 auf die Magnet- 
paare 40 und 41. Wenn die Magnete 40 und 41 weiter 
aus ihren radial fluchtenden Positionen weg bewegt 
werden, wie in Fig. 3 gezeigt ist, nimmt die Starke des 
Drehmomentes ab, das durch die Kupplung 10 iibertra- 
gen werden kann. Wenn die beiden Antriebselemente 
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21 und 24 so ausgerichtet sind, daB die auBeren Magnete 
40 mit Nordpol radial fluchten mit den inneren Magne- 
ten 41 mit Sudpol und umgekehrt, ist die Kupplung 10 so 
eingestellt, daB sie das Mindestdrehmoment iibertragt 

Ein Hauptvorteil dieser Kupplung liegt darin, daB ei- 
ne relative Drehung der beiden Antriebselemente 21 
und 24 wahrend der Drehmomenteinstellung nicht zu 
einer relativen axialen Bewegung zwischen ihnen fiihrt. 
Die GesamtgroBe der Kupplung 10 kann daher auf ei- 
nem Minimum gehalten werden, da kein Platz fur eine 
relative Axialbewegung zwischen den beiden Antriebs- 
elementen 21 und 24 vorgesehen werden muB. Obwohl 
die Antriebswelle 11 der Kupplung 10 als Eingang zur 
Kupplung 10 beschrieben wurde und die Antriebsele- 
mente 21 und 24 als Ausgang, kann die Kupplung 10 
auch in umgekehrter Weise betrieben werden. Die An- 
triebselemente 21 und 24 konnen dabei mit der Energie- 
quelle verbunden werden, und die Antriebswelle 11 
kann mit dem getriebenen Teil verbunden werden. Dies 
kann in manchen Fallen vorteilhaft sein, da die Tragheit 
gegeniiber einer Drehbewegung der beiden Antriebs- 
elemente 21 und 24 (wie dargestellt) groBer ist als die 
Tragheit nur des Zylinders 16 gegen eine Drehbewe- 
gung. 

Patentanspruch 

Drehmoment- Begrenzungs-Kupplung zum Ver- 
binden einer ersten Komponente mit einer zweiten 
Komponente, gekennzeichnet durch einen hohlen 
Zylinder aus einem magnetischen Material mit Hy- 
sterese, der mit der ersten Komponente verbindbar 
ist, ersten und zweiten Antriebselementen, die mit 
der zweiten Komponente verbindbar sind, daB das 
erste Antriebselement hohl ist und eine innere 
Oberflache hat, die urn den Zylinder angeordnet ist, 
daB das zweite Antriebselement eine auBere Ober- 
flache hat, die in dem Zylinder angeordnet ist, eine 
erste Mehrzahl von Magneten, die an der inneren 
Oberflache des ersten Antriebselementes ange- 
bracht ist, eine zweite Mehrzahl von Magneten, die 
an der auBeren Oberflache des zweiten Antriebs- 
elementes angebracht ist, Mittel zum Anbringen 
des zweiten Antriebselementes zur Drehung relativ 
zum ersten Antriebselement, so daB die zweite 
Mehrzahl von Magneten in Umfangsrichtung rela- 
tiv zur ersten Mehrzahl von Magneten ohne relati- 
ve Axialbewegung zwischen ihnen gedreht werden 
kann, sowie Mittel zum losbaren Verbinden des 
ersten Antriebselementes mit dem zweiten An- 
triebselement, urn eine relative Drehung zwischen 
beiden zu verhindern. 
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